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Abstrakt 
Tato bakalářská práce se zabývá návrhem strategie rozvoje malého podniku, který 
působí na trhu jako poskytovatel vnitrostátní a mezinárodní nákladní dopravy. 
Teoretická část práce je zaměřena převáţně na charakteristiku metod analýzy vnitřního 
a vnějšího prostředí společnosti, které jsou následně vyuţity v praktické části práce, ke 
zjištění současného stavu podniku. Výstupem pak bude návrh strategie rozvoje 
zkoumaného podniku s důrazem na jeho trţní expanzi.  
 
Abstract 
This bachelor thesis deals with the proposal of the strategy development of small 
business, which operates in the market as a provider of national and international cargo 
transport. The theoretical part is focused primarily on the characteristic of the methods 
of analysis of internal and external environment of the company, which are 
subsequently used in the practical part, to determine the current state of the business. 
The outcome will be the proposal of the strategy development of the examined company 
with emphasis on its market expansion.  
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Úvod 
Malé podniky představují nedílnou součást ekonomiky a mají většinový podíl na 
mnoţství podnikatelských subjektů na území České republiky. Jejich specifické 
vlastnosti, které jsou zcela odlišné od velkých společností, je dostávají do samostatného 
postavení. Majitel podniku bývá většinou i jeho vedoucím pracovníkem, a tak se jeho 
charakterové vlastnosti reflektují v chování podniku jako celku. Kaţdý podnik je tedy 
specifický a nelze jednoznačně určit jeho chování. Klíčovým znakem malého podniku 
je však jeho vymezení. Dle klasifikace EU je malý podnik vymezen následovně: do 50 
zaměstnanců, roční obrat do 10 mil. EUR nebo bilanční suma roční rozvahy do 10 mil. 
EUR. 
 
Pro malé společnosti je poměrně sloţité uplatnit se na trhu s nákladní dopravou  
a vyrovnat se tak těm velkým. Jediný způsob, jak toho lze dosáhnout, je získání 
konkurenční výhody v podobě diferenciace produktu či vyšší kvality poskytovaných 
sluţeb. K tomu je však třeba znalost trhu, kterou podnik můţe získat pomocí analýz 
současné situace, ze kterých si můţe vyhotovit konkrétní cíle a strategie vedoucí 
k jejich dosaţení. 
 
K vypracování této bakalářské práce jsem si vybral společnost „dotčený subjekt“, která 
na trhu působí jako poskytovatel vnitrostátní a mezinárodní nákladní dopravy. V této 
práci navrhnu strategii rozvoje, přičemţ vyuţiji své znalosti a zkušenosti, které jsem 
získal na základě dřívějšího působení v této společnosti. Uvedené vlastní návrhy řešení 
dalšího rozvoje této malé společnosti, působící v oblasti nákladní dopravy, by tak měly 
poskytnout nový pohled na moţnosti vstupu na nové trhy, a zvýšit tak růst  
a konkurenceschopnost firmy. 
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1 Vymezení problému a cíle práce 
1.1   Vymezení problému 
Dotřený subjekt působí na trhu s nákladní dopravou od roku 2001 a za tuto dobu si dle 
mého názoru dokázala získat poměrně silnou základnu spokojených zákazníků. Tohoto 
úspěchu dosáhla hlavně na základě snahy poskytovat jim komplexní a co nejkvalitnější 
sluţby. Trh s nákladní dopravou je však poměrně silně konkurenční prostředí a pro 
malý podnik je tato strategie jednou z moţností, jak se na něm prosadit. Podnik by se 
tedy měl dále soustředit na kvalitu poskytovaných sluţeb a hledat další cesty svého 
rozvoje. 
1.2   Cíl práce 
Cílem této bakalářské práce je na základě analýzy současného stavu vybrané 
společnosti, navrhnout a vypracovat potencionální strategii jejího dalšího rozvoje. Pro 
splnění uvedeného cíle budou pouţity metody standardně vycházející z oblasti 
strategického řízení. Výstupem komplexní analýzy a rozhovorů s vedoucími pracovníky 
budou navrţena řešení s důrazem na trţní expanzi společnosti.  
Pro naplnění tohoto cíle jsem si stanovil cíle dílčí, kterými jsou: 
 Charakteristika jednotlivých analýz a ostatních teoretických předpokladů  
 Komplexní analýza současného stavu vybrané společnosti a faktorů 
ovlivňujících její podnikatelskou činnost. Pro tuto analýzu budou vyuţity 
standardní metody vycházející z oblasti strategického řízení, jimiţ jsou PEST 
analýza, Porterův model pěti sil, 7 S analýza a finanční analýza. 
 Na základě této komplexní analýzy bude sestavena SWOT matice 
  Na základě SWOT matice budou navrţena a vypracována jednotlivá řešení 
vedoucí k rozvoji společnosti, zaměřenému především na trţní expanzi. 
 Celá práce je rozdělena na tři části, a to teoretickou, analytickou a návrhovou. V první 
části práce budou stanoveny teoretické předpoklady potřebné pro pochopení problému, 
včetně popisu jednotlivých analýz. V analytické části bude představena vybraná 
společnost, na kterou budou dále aplikovány jednotlivé analýzy. Na základě jejich 
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výsledků bude sestavena SWOT matice, která bude podkladem pro třetí část práce, ve 
které budou navrţena jednotlivá řešení. 
1.3   Metody práce 
Pro potřeby této práce budou pouţity následující dva typy výzkumu: 
 Primární – jako zdroj informací pro primární výzkum budou pouţity především 
rozhovory s vedoucími pracovníky, které budou zdrojem dat slouţících 
k pochopení interního prostředí společnosti. 
 Sekundární – pro potřeby sekundárního výzkumu budou slouţit sekundární data, 
jako jsou odborné publikace, internet, statistické údaje a interní dokumenty 
společnosti.  
2 Teoretická východiska práce 
2.1   Podniky a jejich členění 
Podnik lze definovat mnoha způsoby, závisí však na hledisku, ze kterého je pojem 
interpretován: 
 Nejobecněji je to subjekt, v němţ dochází k transformaci vstupů (zdrojů) na 
výstupy (statky). 
 Obsáhleji je definován jako uspořádaný soubor prostředků, zdrojů, práv a jiných 
majetkových hodnot, které slouţí k provozování podnikatelské činnosti.  
 Právně je vymezen jako soubor hmotných, ale i nehmotných a osobních sloţek 
podnikání (VEBER, SRPOVÁ, 2012). 
V případě interpretace malého a středního podniku (MSP) neexistuje jednoznačná 
definice. Můţeme se setkat se statickým pojetím, s členěním podle nařízení komise EU 
nebo podle zákona o podpoře MSP (VEBER, SRPOVÁ, 2012). 
Dle statistického pojetí se dělí podniky do následujících skupin podle počtu 
zaměstnanců: 
 malé – do 20 zaměstnanců 
 střední – do 100 zaměstnanců 
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Nařízení komise EU pouţívá ke klasifikaci podniků kritéria, jako jsou počet 
zaměstnanců, roční obrat, bilanční suma rozvahy a nezávislost.  
 mikropodnik – do 10 zaměstnanců, roční obrat do 2 mil. EUR nebo bilanční 
suma roční rozvahy do 2 mil. EUR 
 malý podnik – do 50 zaměstnanců, roční obrat do 10 mil. EUR nebo bilanční 
suma roční rozvahy do 10 mil. EUR 
 střední podnik – do 250 zaměstnanců, roční obrat do 50 mil. EUR nebo bilanční 
suma roční rozvahy do 43 mil. EUR (VEBER, SRPOVÁ, 2012). 
 
2.2 Malý podnik a růst 
Dle Staňkové (2007) se v současné době podnikatelské prostředí neustále mění, coţ má 
vliv na globální konkurenci, rychlé změny v oblasti technologií. Výjimkou nejsou ani 
propracovanější komunikační a informační systémy vyuţívající internet. Aktivity činící 
podnik úspěšným v dnešní době, nemusí být dostatečné v příštím období. Z tohoto 
důvodu by firmy měly neustále hledat moţnosti zlepšení – rozvojový potenciál. 
Růst podniku je základním faktorem úspěchu v podnikání. Je to dynamický proces, 
zahrnující rozvoj uvnitř firmy, ale současně i změnu interakce a komunikace podniku 
s okolním prostředím. Mezi rozhodující faktory při analýze rozvojového potenciálu 
podniku patří: 
 Finanční růst – představuje rozvoj podnikání, kdy se pomocí ukazatelů (trţby, 
náklady, zisk atd.) snaţí vyjádřit růst firmy. S růstem těchto ukazatelů roste  
i hodnota podniku.  
 Strategický růst – zaobírá se změnami v podnikovém okolí a interakční 
schopností firmy na ně dynamicky reagovat. Je to vlastně způsob, jak rozvinout 
schopnosti podniku na základně trţních příleţitostí. Zároveň rozebírá vyuţití 
podnikových zdrojů k vytvoření konkurenční výhody. 
 Strukturální růst – jedná se o vyuţití a rozvrhnutí materiálních i finančních 
zdrojů a kontrolních systémů k růstu. 
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Obrázek 1: Růst podniku (Zdroj: STAŇKOVÁ, 2007, s. 137) 
 
 Organizační růst – podchycuje změny organizační struktury ve firmě i změny 
mezi rozdělením manaţerských funkcí mezi vlastníky a managementem 
(STAŇKOVÁ, 2007).  
Z výše uvedeného je patrné, ţe existuje několik oblastí potencionálního rozvoje 
podniku. V rámci těchto oblastí se v práci budu dále zaměřovat na strategický růst. 
2.3   Strategické řízení 
Strategické řízení je definováno jako „proces, ve kterém vrcholoví manaţeři formulují 
 a zavádí strategie směřující k dosaţení stanovených cílů, k souladu mezi vnitřními 
zdroji podniku a jeho vnějším prostředím a k zajištění celkové prosperity a úspěšnosti 
podniku“ (LHOTSKÝ, 2010, s. 23). 
 
Strategické řízení určuje proces tvorby a uskutečňování dlouhodobých rozvojových 
záměrů, které hrají důleţitou roli v řízení a vývoji daného podniku. Strategické řízení se 
zaměřuje především na to, jak pruţně reagovat na změny prostředí (SYNEK A KOL., 
2010). Na tyto změny nesmí však jen reagovat, ale musí je včas předvídat a podnik vůči 
nim vhodně nastavit. Z toho plyne, ţe úkolem strategického řízení je hledání, vytváření 
a získávání významných potenciálů úspěchu na trhu (LHOTSKÝ, 2010). 
 
Finanční růst 
Strategický 
růst 
Strukturální 
růst 
Organizační 
růst 
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Strategické řízení se provádí pomocí vytváření a uskutečňování jednotlivých strategií.  
Výsledkem tohoto řízení, jehoţ těţiště je v rozhodovacích aktivitách, je právě strategie, 
k jejíţ formulaci se vyuţívají různé přístupy. Nejčastěji pouţívaným je však 
hierarchický přístup, zaloţený na formulaci poslání, cílů strategie a taktiky (SYNEK  
a KOL., 2010). 
 
 
Obrázek 2: Proces strategického řízení (Zdroj: Keřkovský a Vykypěl 2003, s.7) 
Proces strategického řízení zahrnuje obvykle čtyři fáze. Pro potřeby této práce budou 
popsány však jen první dvě a těmi jsou: 
 Strategická analýza – zahrnuje analytické techniky, slouţící pro identifikaci 
vztahů mezi podnikovým okolím a jeho zdrojovým potenciálem. Slouţí také 
jako východisko pro formulaci poslání, cílů a strategie vedoucí k jejich dosaţení. 
Cílem strategické analýzy je identifikovat, analyzovat a ohodnotit všechny 
relevantní faktory, u kterých lze předpokládat, ţe budou do budoucna ovlivňovat 
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strategii podniku. Důleţité je však posoudit i vzájemné vztahy a souvislosti mezi 
těmito faktory. S ohledem na cíle strategické analýzy ji lze rozdělit na dva 
základní okruhy, a to na analýzu vnějšího prostředí a na analýzu vnitřního 
prostředí, které budou podrobněji popsány v další části práce (SYNEK a KOL, 
2010). 
 Formulace strategie – na základě výstupů strategické analýzy se zpracuje 
několik variant strategií a následně se vybere ta nejvhodnější. Zvolená strategie 
je stanovena pro celý podnik a pro úroveň strategických podnikatelských 
jednotek i na funkční úrovni. V této fázi se rozhoduje i o alokaci zdrojů  
a o způsobu jejich vyuţití (SYNEK a KOL, 2010). 
2.3.1 Poslání a cíle podniku 
Poslání udává základní funkci podniku ve společnosti, tzn., co a jakým způsobem bude 
poskytovat svým zákazníkům a čím se liší od konkurence. Poslání vlastně představuje 
to, co podnik dělá (akci). Vedle něj bývá současně formulována vize, která vyjadřuje to, 
k čemu firma směřuje svou činností (výsledek akce). Z toho je patrné, ţe vize se 
soustředí více na budoucnost a mění se jen společně s významnými změnami, jako jsou 
např. růst společnosti, změny okolních podmínek či zavádění nových výrobků  
a rozšiřování trhů. Poslání se zase soustředí spíše na přítomnost a lze ho měnit při 
strategických změnách.  
 
Poslání a vize spolu vzájemně souvisí a je velice důleţité mít oboje, jelikoţ vize bez 
akce je pouhá představa a opačně. Nejprve je dobré stanovit vizi, která vymezí snahy 
a jednání podniku v budoucnosti, coţ se stane podkladem pro určení poslání, které vizi 
více rozšíří a stanoví akce k jejímu naplnění (BLAŢKOVÁ, 2007). 
 
Cíle se odvíjí od poslání a vizí podniku a vyjadřují plánovaný stav, kterého chce firma 
v budoucnu dosáhnout. Jsou tedy hlavní částí strategií. Různé podniky mohou mít 
odlišné cíle, které tvoří tzv. hierarchický systém. Právě rozčlenění cílů od 
nejvýznamnější po méně významné umoţňuje stanovení priorit jejich naplňování 
(NEUMAIEROVÁ a KOL., 2005). 
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Aby podnik tyto cíle úspěšně realizoval, je dobré cíle vymezit tak, aby byly SMART, 
kde akronym vyjadřuje poţadované vlastnosti cílů: 
 
S – stimulating – cíle musí stimulovat k dosaţení co nejlepších výsledků, 
M – measurable – dosaţení či nedosaţení cíle by mělo být měřitelné, 
A – acceptable – cíle by měly být přijatelné i ze strany těch, kdo je budou plnit, 
R – realistic – měly by být reálné, dosaţitelné, 
T – timed  - určené v čase (KEŘKOVSKÝ, VYKYPĚL, 2006). 
 
2.3.2 Strategie 
Pro pojem strategie existuje mnoho definic. Moderní pojetí dle Dedouchové (2001) 
charakterizuje strategii jako připravenost podniku na budoucnost. Ve strategii jsou 
stanoveny dlouhodobé cíle podniku, průběh jednotlivých strategických operací a 
rozmístění podnikových zdrojů nezbytných pro splnění daných cílů tak, aby tato 
strategie vycházela z potřeb podniku, přihlíţela ke změnám jeho zdrojů a schopností a 
současně odpovídajícím způsobem reagovala na změny v okolí podniku.  
 
I přes různorodost definic, strategie předurčuje budoucí činnost organizace, jejichţ 
realizací dojde k naplnění podnikových cílů. Strategie tedy určuje, jakým způsobem 
bude podnikových cílů dosaţeno (CIMBÁLNÍKOVÁ, 2012).  
 
2.4 Analýza vnějšího prostředí 
Cílem externí analýzy je najít potencionální příleţitosti a hrozby v okolí podniku (viz. 
obrázek č. 3). Strategie podniku by měla v maximální moţné míře vyuţít nabízené 
příleţitosti a nalézt vhodnou cestu, jak se vyhnout ohroţením nebo alespoň zmírnit 
jejich dopad na danou společnost.  
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Obrázek 3: Vlivy působící na podnik (Zdroj: BLAŢKOVÁ, 2007, s. 43) 
 
Okolí podniku je při externí analýze rozděleno na dvě části a to mikrookolí, 
představované odvětvím, které bezprostředně obklopuje podnik. Skládá se z podniků, 
které si vzájemně konkurují a jejichţ výrobky se můţou vzájemně substituovat. 
Součástí jsou i další subjekty, kterýmiţ jsou odběratelé, dodavatelé, zákazníci apod. Pro 
analýzu mikroprostředí se nejčastěji vyuţívá Porterův model pěti sil. 
Druhou částí je makrookolí, jeţ je společné všem odvětvím a vytváří společná prostředí 
pro všechna mikrookolí, a tedy i podniky. Představuje obecné podmínky, za kterých 
firmy v dané zemi podnikají. Makrookolí se nejčastěji analyzuje pomocí tzv. PEST 
analýzy (DEDOUCHOVÁ, 2001). 
2.4.1 PEST analýza 
Metoda PEST mapuje faktory externího prostředí, které by mohly znamenat budoucí 
příleţitosti nebo hrozby pro analyzovaný podnik. Znalost těchto faktorů můţe zabránit 
přehlédnutí některých pozitivních či negativních trendů. Slovo PEST je akronym 
a jednotlivá písmena vyjadřují následující vnější faktory (GRASSEOVÁ A KOL., 
2010). 
P – politické a legislativní faktory – berou se v potaz faktory jako stabilita národní 
a zahraniční politické situace, členství země v EU, zóně volného obchodu nebo aliancí. 
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Tyto mohou pro podnik představovat důleţité příleţitosti, ale i hrozby. Politické 
omezení v podobě daňových zákonů, cenové politiky, regulací importu a exportu, 
antimonopolní polity a mnoha dalších, se dotýkají kaţdého podniku. Významným 
faktorem je i existence řady zákonů, právních norem a vyhlášek, jelikoţ se dotýkají 
podniku buď přímo nebo alespoň vymezují jeho prostor pro podnikání. 
E – ekonomické faktory – jsou charakterizovány stavem ekonomiky daného státu. 
Podnik je ovlivňován makroekonomickými trendy, jejichţ vývoj můţeme predikovat 
pomocí ukazatelů, jako jsou míra ekonomického růstu, úroková míra, míra inflace, 
daňová politika, směnný kurz, nezaměstnanost či velikost průměrné mzdy. Mezi těmito 
ukazateli však působí vzájemné vazby, proto je nutné je zohledňovat současně.  
S – sociální faktory – reflektují vlivy ochrany pracovní síly, průměrného věku a vývoji 
celé populace, její ţivotní styl, úroveň vzdělání, mobilitu či vztah k práci a volnému 
času. V současné době začíná být pro podniky významný i postoj k ţivotnímu prostředí 
a ovlivňuje tak jejich rozhodování. 
T – technologické faktory – informovanost o vývoji technologií, vede k tomu, aby se 
podnik vyhnul zaostalosti a vykazoval aktivní inovační činnost (SEDLÁČKOVÁ, 
BUCHTA, 2006).  
2.4.2 Porterův model pěti sil 
Úkolem makroanalýzy je analyzovat oborové okolí podniku a odhalit příleţitosti či 
ohroţení, na něţ by měl daný podnik reagovat.  K tomuto byl vyvinut tzv. Porterův 
model pěti sil. Mezi zmíněných pět sil patří současná konkurence, vznik 
potencionálních konkurentů, smluvní síly odběratelů, smluvní síly dodavatelů a vznik 
substitučních produktů. Tyto faktory ovlivňují jak mikrookolí, tak i vývoj podniku 
(DEDOUCHOVÁ, 2001).  
Hrozba vstupu nových konkurentů závisí na atraktivitě daného odvětví. Skutečnosti, 
jako nízká úroveň konkurence, vysoké marţe a nadbytečná poptávka, jsou lákadlem pro 
vznik nových podniků. Analýza by se měla soustředit na míru pravděpodobnosti vzniku 
nových subjektů a na vyhodnocení rizik, která mohou z této skutečnosti plynout. Nesmí 
být vynechána ani úvaha o vytvoření překáţek pro vznik nových konkurentů, kterými 
mohou být následující: 
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 Objem produkce a zkušenosti. Zde jsou významné úspory z rozsahu (objemy 
produkce), kterými daný podnik disponuje. Tyto podniky jsou schopné dodávat 
své produkty při nízkých jednicových nákladech. Pro nově vstupující 
společnosti je většinou sloţité dosáhnout vysoké úrovně produkce a prodejů, 
navíc hrají zde roli i vysoké počáteční investiční náklady. Důleţité jsou  
i zkušenosti, které podnik získal dlouholetým působením v daném odvětví  
a nově vzniklý podnik do nich musí investovat. 
 Přístup k distribučním kanálům. Jedná se jak o přístup k odběratelům, tak i ke 
zdrojům. Nově vzniklý podnik si musí nejprve tyto vazby vytvořit. Vznik 
vlastního distribučního kanálu je poměrně nákladný a dlouhotrvající proces, pro 
který můţe být překáţkou přímé vlastnictví ze strany konkurentů, či smluvní 
zajištění těchto vazeb. 
 Legislativní omezení nebo podpora většinou plyne ze snahy vlády regulovat 
mnoţství konkurentů v daném odvětví či z legislativních omezení. Existují tu 
však i rizika pro stávající společnosti, a to ţe budou tyto omezení a podpory 
zrušeny. 
 Diferenciace produktu od ostatních konkurentů lze dosáhnout např. dobrou 
kvalitou, nadstandartním zákaznickým servisem apod. Pro nově vzniklé podniky 
je sloţité tyto skutečnosti sloţité překonat (TYLL, 2014) 
Hrozba substitutů je při tvorbě konkurenčních strategií často opomíjena, jelikoţ se 
klade důraz jen na přímé konkurenty. Substitut je produkt, který plní stejnou funkci jako 
produkt původní a zákazník tak můţe zaměňovat spotřebu produktu druhým při 
minimálních nákladech na tento přechod. Proto je třeba vzít v potaz existenci 
substitučních produktů, náklady zákazníka na přechod na substitut či citlivost zákazníka 
na změnu (TYLL, 2014). 
Vyjednávací síla dodavatelů se projevuje v jejich schopnosti diktovat si podmínky 
v oblasti cen, distribuce, či objemů zakázek.  Za podmínek, jako jsou monopolní síla na 
straně dodavatelů, vysoké náklady na přechod k jinému dodavateli, schopnost 
dodavatele zkrátit distribuční cestu ke konečnému zákazníkovi, či vysoce 
specializovaný produkt, je obvyklá schopnost dodavatelů diktovat si podmínky (TYLL, 
2014).  
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Obrázek 4: Porterův model pěti sil (Zdroj: PORTER, 1994, s. 4) 
Vyjednávací síla odběratelů pro podnik hrozbou, jestliţe je příliš vysoká a odběratelé 
si tak mohou klást vlastní podmínky. Plyne z podobných podmínek, jako v případě 
dodavatelů. Jsou jimi: monopolní síla na straně kupujících, nízké náklady na přechod 
k jinému dodavateli, schopnosti kupujícího obejít distributora či, vysoká míra 
informovanosti kupujícího (TYLL, 2014).  
Rivalita mezi existujícími podniky probíhá, pokud nabízejí totoţný nebo velmi 
podobný produkt. Tyto společnosti na sebe vzájemně působí ve snaze získat výhodnější 
postavení na trhu. Můţe tak docházet ke sniţování cen, či zkvalitňování zákaznického 
servisu (TYLL, 2014) 
2.5   Analýza vnitřního prostředí 
Interní analýza má za úkol zjistit silné a slabé stránky podniku. Nejprve je však nutné 
určit specifické přednosti, které pomáhají podniku odlišit se od konkurence a dosahovat 
tak vyšších zisků. Konkurenční společnosti jsou však motivovány tyto skutečnosti 
napodobovat a odstranit tak konkurenční výhodu. Zdrojem specifických předností je 
majetek podniku a jeho dovednosti (DEDOUCHOVÁ, 2001). 
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Pro analýzu vnitřního prostředí existuje mnohé metody, které se vzájemně překrývají,  
a tak není nutné aplikovat všechny. Pro praktickou část práce jsem zvolil metodu 7 S, 
která je popsána níţe. 
2.5.1 Analýza 7 S 
Hlavním úkolem této metody je odhalení klíčových faktorů úspěchu podniku. 
V podstatě musíme na podnik pohlíţet jako na mnoţinu sedmi základních faktů, které 
na sebe vzájemně působí a taky se vzájemně ovlivňují. Jejich harmonický soulad pak 
můţe napovědět, kde hledat klíčové faktory k dosaţení konkurenční výhody 
(KEŘKOVSKÝ, VYKYPĚL, 2006). Následující obr. č. 5 zobrazuje propojenost 
jednotlivých prvků analýzy 7S a tím jsou: 
 Strategie určuje, jakým způsobem dosáhnout vytyčených cílů. Je zaloţena na 
zřetelném plánu a musí reagovat na příleţitosti a hrozby v daném oboru.  
 Struktura určuje organizační uspořádání firmy ve smyslu hierarchického 
uspořádání, spolupráce, sdílení informací a kontrolních mechanismů. 
 Systémy řízení jsou prostředky, procedury a systémy slouţící k řízení podniku. 
Patří sem například účetnictví, komunikace či software.  
 Styl manažerské práce vypovídá o tom, jakým způsobem přistupuje manaţer 
k vedení svých podřízených a řešení problémů. Je zde nutné přihlédnout i k tzv. 
neformální stránce řízení, kdy manaţer nepostupuje pouze podle směrnic  
a předpisů. 
 Spolupracovníci jsou veškeří zaměstnanci, jejich vztahy, chování atd. Je třeba 
rozlišovat mezi kvantifikovatelnými aspekty (systém motivace a odměňování, 
systém zvyšování kvalifikace atd.) a nekvantifikovatelnými aspekty (morální 
hlediska, postoj vůči společnosti). 
 Schopnosti znamenají profesionální zdatnost pracovního kolektivu jako celku. 
Jelikoţ se nejedná a pouhý součet kvalifikací všech pracovníků, je nutné 
zohlednit tzv. synergické efekty (dané například organizací práce), které mohou 
vést např. k lepší motivaci pracovníků a jejich lepším výkonům. 
 Sdílené hodnoty reflektují principy a vizi společnosti. Pokud jsou tyto hodnoty 
respektované zaměstnanci a subjekty bezprostředně zainteresovanými na 
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úspěchu společnosti, tak můţe dojít ke zvýšení motivace a zlepšení pracovních 
výkonů (KEŘKOVSKÝ, VYKYPĚL, 2006). 
 
 
Obrázek 5: Model 7 S (Zdroj: Managementmania, cit. online 15-03-2015) 
2.5.2 Finanční analýza 
Finanční analýza je nástroj slouţící ke komplexnímu zhodnocení finanční situace 
podniku. Díky ní můţeme odhalit, zda je podnik dostatečně ziskový, zda je schopen 
splácet své závazky, zda efektivně vyuţívá svých aktiv a mnoho dalších informací 
(KNAPKOVÁ, PAVELKOVÁ, ŠTEKER, 2013). 
Finanční analýza je také významným nástrojem pro finanční rozhodování. Vedení 
podniku by mělo znát jeho finanční situaci a kaţdé důleţité rozhodnutí provádět na 
jejím základě. Výsledné hodnoty finanční analýzy můţeme porovnávat s přímou 
konkurencí, odvětvím nebo oborovým průměrem a získat informace o postavení 
podniku (KISLINGEROVÁ, 2010). 
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Existuje mnoho metod finanční analýzy, pro potřeby práce budou však pouţity 
poměrové ukazatele, které poskytnout obraz o finanční situaci zkoumané společnosti  
a umoţní ji srovnat s oborovými průměry. 
Poměrové ukazatele 
Na základě poměrových ukazatelů lze získat obraz o finanční situaci podniku a jsou 
také nejčastěji vyuţívanou metodou finanční analýzy. Jako výchozí data slouţí údaje 
z účetních výkazů, které se dávají do poměru (KNAPKOVÁ, PAVELKOVÁ, ŠTEKER, 
2013). 
 Ukazatele rentability – představují schopnost podniku přetvářet investované 
prostředky na zisk. Vytváří tedy jakýsi pohled na efektivitu investovaných zdrojů. Mezi 
nejčastěji vyuţívané ukazatele patří: 
1) Rentabilita celkových aktiv (ROA) – tento ukazatel srovnává čistý zisk 
s celkovými aktivy, vloţenými do společnosti, bez ohledu na to, z jakých zdrojů 
jsou financována. Čím je výsledná hodnota vyšší, tím je podnik v lepší situaci. 
Vypočítáme ho jako      
    
              
 
2) Rentabilita vlastního kapitálu (ROE) – ukazuje, zda kapitál, který byl vloţen 
do společnosti jejími vlastníky, přináší dostatečný výnos, a zda se vyuţívá 
dostatečně efektivně.              
             
               
 
3) Rentabilita tržeb (ROS) – ukazatel vyjadřuje, kolik korun zisku vytvořila 
společnost na 1 Kč trţeb. Čím větší je tento ukazatel, tím lepší je situace 
podniku. Vypočítáme ho jako:     
    
     
 (RŮŢIČKOVÁ, 2006). 
 Ukazatele likvidity – vyjadřují schopnost podniku hradit své závazky  
a zobrazují tak finanční stability společnosti. Mezi nejčastěji vyuţívané 
ukazatele patří: 
1) Běžná likvidita – tento ukazatel vyjadřuje, kolikrát oběţná aktiva pokrývají 
krátkodobé závazky podniku. Doporučené hodnoty se pohybují v rozmezí 1,5 – 
2,5. Výpočet:                 
             
              
 
2) Pohotová likvidita – vychází z předchozího ukazatele, ale od oběţných aktiv 
jsou odečteny zásoby podniku. Poměr mezi čitatelem by měl být 1:1, ale pro 
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věřitele je důleţitá vyšší hodnota tohoto ukazatele. Vypočítáme ji jako: 
                  
         
              
 
3) Okamžitá likvidita – vyjadřuje poměr mezi pohotovými platebními prostředky 
(peníze v pokladně a na běţném účtu, volně obchodovatelné cenné papíry  
a šeky). Doporučená hodnota je 0,2 – 1,1. Vypočítáme ji jako: 
                  
                  
            
 (RŮŢIČKOVÁ, 2006). 
 Ukazatele aktivity – vyjadřují, jak efektivně podnik nakládá se svými aktivy. 
Mezi nejvyuţívanější ukazatele patří: 
1) Obrat celkových aktiv – vyjadřuje, kolikrát se aktiva společnosti obrátí v trţby 
za dané časové období. Doporučené hodnoty jsou 1,6 – 3. Jsou-li hodnoty vyšší, 
tak má firma nedostatek majetku a opačně. Výpočet:                       
     
      
 
2) Obrat stálých aktiv – zobrazuje vyuţívání stálých aktiv podniku. Vypočítáme 
jej jako:                     
     
            
 
3) Doba obratu pohledávek – vyjadřuje dobu, za jakou budou společnosti 
uhrazeny pohledávky. Vypočítáme ji jako:                        
                   
           
 
4) Doba obratu závazků – vyjadřuje, po jakou dobu společnost odkládá úhradu 
svých závazků. Výpočet:                     
                        
           
 
(RŮŢIČKOVÁ, 2006) 
 Ukazatele zadluženosti – určují poměr mezi cizími a vlastními zdroji 
financování. Mezi nejčastěji pouţívané ukazatel patří: 
1) Celková zadluženost – důleţitý ukazatel pro věřitele. Čím je hodnota vyšší, tím 
je podnik zadluţenější. Průměrné hodnoty jsou 0,3 – 0,5. Vypočet: 
                    
           
      
 
2) Koeficient samofinancování – vyjadřuje, z jaké části jsou aktiva společnosti 
financována vlastním kapitálem společnosti. Vypočítáme jej jako: 
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3) Zadluženost vlastního kapitálu – ukazatel srovnává cizí a vlastní kapitál. Hraje 
významnou roli při ţádosti o úvěr a je důleţitý zejména jeho časová vývoj. 
Výpočet:                
           
               
 (RŮŢIČKOVÁ, 2006). 
 
2.6   SWOT Analýza 
SWOT analýza je metoda, která vzájemně propojuje a hodnotí vnitřní a vnější faktory 
působící na podnik. Je to tedy nástroj, který umoţňuje porovnání jiţ získaných výsledků 
analýzy vnějšího a vnitřního prostředí. SWOT je akronym pro silné (Strenght) a slabé 
(Weaknesses) stránky, které plynou z vnitřní situace podniku, a pro příleţitosti 
(Opportunities) a hrozby (Threats), které působí z vnějšího prostředí a mají tak na 
danou firmu pozitivní či negativní dopad (TYLL, 2014).  
 
 
Obrázek 6: SWOT analýza (Zdroj: Innosupport, cit. online 20-04-2015) 
K porovnání výsledků slouţí tabulka, kde v řádcích jsou silné a slabé stránky, a ve 
sloupcích pak příleţitosti a hrozby. Tabulka by však měla obsahovat maximálně deset 
řádků i sloupců. Výstupem je výběr a tvorba strategie, která vyuţívá příleţitosti a silné 
stránky, a snaha odstranit slabé stránky a eliminovat ohroţení (DEDOUCHOVÁ, 2001). 
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2.6.1 Výběr vhodné strategie 
Stanovení vhodné strategie je komplikovaný rozhodovací proces, při kterém dochází 
postoupnou selekcí uvaţovaných strategických variant k výběru konečné strategie. 
Uvaţované varianty by měly být posouzeny z hlediska vhodnosti, přijatelnosti 
a uskutečnitelnosti. Volba je také určována situací a vývojem podmínek v okolí podniku 
a v jeho interních faktorech. Takto vybraná strategie by měla zaručovat dosaţení v ní 
vytyčených cílů (KEŘKOVSKÝ, VYKYPĚL, 2006). 
Jedním z nástrojů pro výběr vhodné strategie je právě diagram SWOT analýzy, který 
můţe díky své jednoduchosti a přehlednosti iniciovat úvahy směřující ke zvolení 
konkrétní strategie. Kombinace silných a slabých stránek podniku, společně s jeho 
příleţitostmi a hrozbami, umoţňuje zvaţovat čtyři alternativy, které se mohou stát 
určitou orientací při výběru konečné strategie (SEDLÁČKOVÁ, BUCHTA, 2006). 
Mezi tyto alternativy vytvářené ze SWOT matice řadíme: 
 WO strategie – strategie hledání. Zaměření strategie spočívá v důsledném 
odstranění slabých stránek vyuţitím příleţitostí. Při jejím uplatnění je 
charakteristická potřeba získávání nových zdrojů pro vyuţití příleţitostí. 
 SO strategie – strategie vyuţití. Tato strategie je pro podnik nejpříznivější, 
jelikoţ vede k vyuţití svých silných stránek ke zhodnocení příleţitostí 
nabízených vnějším okolím. Právě SO strategie je základem pro stanovení vize  
a cílů společnosti. 
 WT strategie – strategie vyhýbání. Jedná se spíše o defenzivní a obrannou 
strategii, která se soustředí na eliminaci slabých stránek podniku a vyhnutí se 
jeho vnějšímu ohroţení.  
 ST strategie – strategie konfrontace. Jde o včasné vyhledání hrozeb a jejich 
přeměnu v příleţitosti na základě svých silných stránek. Tato strategie je moţná 
pouze v případě, kdyţ je podnik dostatečně silný na přímou konfrontaci 
s hrozbami (GRASSEOVÁ A KOL., 2010).  
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3 Analýza současného stavu 
3.1  Historie podniku 
Dotčený subjekt vznikl v roce 2001, na základě vstupu strategických partnerů do firmy 
jednoho ze současných společníků, který od roku 1993 působil jako FO v oblasti 
nákladní dopravy. Od samého začátku se podnik zabýval vnitrostátní a mezinárodní 
nákladní dopravou, k čemuţ mu slouţily tři nákladní automobily s nosností do 7,5 t. 
S rostoucí poptávkou po přepravních sluţbách společnosti, bylo nutné postupně 
rozšiřovat vozový park o další nákladní automobily s větší loţnou plochou a nosností. 
Poptávka však stále převyšovala kapacitní moţnosti firmy, a tak bylo nutné realizovat 
některé zakázky externě pomocí cizích dopravců. 
Zlomový bod pro podnik nastal v roce 2006, kdy začala spolupracovat s firmami BPS 
Bicycle Industrial s. r. o. a Master Bike s. r. o., coţ jsou jedni z největších výrobců 
jízdních kol v České republice. Tato kooperace znamenala přínos stálých zakázek na 
přepravu jízdních kol, zejména do Rakouska a Švýcarska (geografická působnost 
podniku je zobrazena v grafu č. 1), a to několikrát týdně.  
Na základě této skutečnosti se vedení firmy rozhodlo investovat do systému výměnných 
nástaveb BDF, coţ vedlo k zefektivnění poskytovaných sluţeb a k růstu produktivity 
práce, coţ je patrné ze srovnání v tabulkách č. 1 a 2.  
Tabulka 1: Efektivita vozidla bez BDF systému (zdroj: vlastní zpracování na základě informací od 
dotčeného subjektu) 
Vozidlo bez BDF systému 
Po nakládka Šumperk 
19 000 Kč 
Út 
vykládka Mattighofen (A) 
nakládka Linz (A) 
8 000 Kč 
St 
vykládka Brno 
nakládka Brno 
4 000 Kč 
vykládka Mohelnice 
Čt nakládka Šumperk 
15 000 Kč 
Pá 
vykládka Linz (A) 
nakládka Linz (A) 
8 000 Kč Po vykládka Brno 
Út nakládka Šumperk 
Celkem                                                     54 000 Kč 
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Vozidlo, disponující systémem BDF, dokáţe díky absencím některých nakládek  
a vykládek zboţí (překládá pouze předchystané výměnné nástavby, ne zboţí) zrychlit 
dobu jeho dodání. Za stejné časové období tedy stihne realizovat více nakládek  
a vykládek a zvýšit tak trţby přibliţně o 50% oproti vozidlu, které není vybaveno 
systémem BDF. 
Tabulka 2: Efektivita vozidla s BDF systémem (zdroj: vlastní zpracování na základě informací od 
dotčeného subjektu) 
Vozidlo s BDF systémem 
Po nakládka Šumperk 
19 000 Kč 
Út 
vykládka Matighofen (A) 
nakládka Linz (A) 
8 000 Kč 
St 
vykládka Brno 
nakládka Brno 
4 000 Kč 
vykládka Mohelnice 
nakládka Šumperk 
15 000 Kč 
Čt 
vykládka Linz (A) 
nakládka Linz (A) 
8 000 Kč 
Pá 
vykládka Brno 
nakládka Šumperk 
19 000 Kč 
Po 
vykládka Matighofen (A) 
nakládka Salzburg (A) 
10 000 Kč 
Út 
vykládka Svitavy 
nakládka Šumperk 
Celkem                                                                                         83 000 Kč 
 
 
Graf 1: Geografická působnost podniku (Zdroj: vlastní zpracování na základě informací od dotčeného 
subjektu) 
26% 
22% 
16% 
15% 
14% 
7% 
Česká republika
Rakousko
Německo
Itálie
Švýcarsko
Slovensko
30 
 
3.2   Vozový park 
Vozový park společnosti je tvořen čtrnácti nákladními automobily rozdílných 
specifikací. Společně s těmito vozidly vlastní společnost ještě patnáct výměnných 
nástaveb pro vozidla disponující BDF systémem. Z následující tabulky je patrné jeho 
sloţení, a to včetně stáří jednotlivých vozidel a emisních norem, které splňují.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Z tabulky je patrné, ţe se společnost snaţí kaţdoročně obměňovat svůj vozový park. 
Náklady na pořízení tahače s návěsem se pohybují kolem 3 000 000 Kč, na soupravu 
3 250 000 Kč a na soupravu s BDF systémem společně s výměnnými nástavbami 
3 350 000 Kč, kdy cena jedné nástavby je 300 000 Kč. Dle nákladů spojených 
s provozem a údrţbou lze vozový park rozdělit do čtyř kategorií: 
1. Nejnákladnější kategorií jsou vozidla s rokem výroby 2008. Tyto spadají do 
niţší emisní normy EURO 5, coţ se promítne ve velikosti nákladů spojených 
s dálničními poplatky. Vozidla mají i o 3 litry/100km vyšší spotřebu oproti 
novým. Náklady na správu jsou stejné jako u všech ostatních kategorií, ale díky 
jejich stáří výrazně stoupá jejich poruchovost. Opravy jsou velice nákladné, a to 
hlavně v zahraničí. 
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2. další kategorií jsou vozidla vyrobená v letech 2010 a 2011. Tyto uţ spadají do 
nejvyšší moţné emisní kategorie EEV a spadají tak do nejvýhodnějšího tarifu 
pro mýto. Rozdíl ve spotřebě paliva uţ není tak výrazný a poruchovost je na 
běţné úrovni. 
3. vozidla vyrobené v letech 2012 a 2013 spadají rovněţ do normy EEV, rozdíl ve 
spotřebě paliva není nějak výrazný a poruchovost je spíše nahodilá.  
4. poslední kategorií jsou automobily vyrobené v roce 2014. Splňují normu EEV, 
spotřeba paliva je nejniţší dle posledních trendů a poruchovost je prakticky 
nulová. Bonusem je úspora nákladů za pneumatiky po první 2 roky provozu 
(ţivotnost nových pneumatik je přibliţně 2 roky). 
5. samostatnou kategorií je nosič kontejnerů MAN, který se při pohledu na seznam 
vozového parku jeví jako nejslabší článek. Toto vozidlo je však pouţíváno 
pouze k rozvozu výměnných nástaveb na místa nakládek v okolí Šumperku  
a jejich shromaţďování v prostorách manipulačního skladu. Dálniční poplatky  
a spotřeba PHM jsou tedy nevýznamné faktory. Náklady na opravy nejsou taky 
nějak významné, jelikoţ si je společnost provádí sama ve své dílně.  
3.3   Manipulační sklad 
V současné době sídlí společnost v nejmenovaném městě, kde také disponuje 
manipulačním skladem, který slouţí k dočasnému uskladnění přepravovaného zboţí 
mezi jednotlivými přepravami, coţ významným způsobem zefektivňuje logistiku. 
Výměra tohoto skladu je 357 m², ale tato kapacita je vyuţívána pouze z 86%. Součástí 
tohoto skladu je také parkoviště a dílna, jejímţ prostřednictvím jsou prováděny drobné 
opravy a základní údrţba vozového parku. K dispozici je také manipulační technika.  
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V prostorách skladu působí jeden zaměstnanec, který má na starost jeho chod, provádí 
drobné opravy na automobilech, a hlavně má na starost přípravu výměnných nástaveb 
pro jednotlivé přepravy.  
3.4  Analýza vnějšího prostředí společnosti 
3.4.1 PEST analýza 
Politické a legislativní faktory 
Nákladní doprava je poměrně ovlivňována politickými faktory. Nejvýznamnější jsou asi 
rozhodnutí vlád jednotlivých států o výši dálničních poplatků, které v důsledku snahy 
zvýšení příjmů státního rozpočtu neustále stoupají. Dalším problémem současné doby je 
aktuální vývoj na východě. Nestabilní politická situace a válečné konflikty nutí řadu 
dopravců omezit své působení v těchto zemích. Tito se potom tlačí na západní trhy, kde 
vzniká přetlak. 
Mezi obecné legislativní omezení lze zařadit právní normy ČR, jako jsou: zákon 
č. 89/2012 Sb., občanský zákoník, zákon č. 90/2012 Sb., o obchodních korporacích, 
zákon č. 262/2006 Sb., zákoník práce, zákon č. 235/2004 Sb., o dani z přidané hodnoty, 
zákon č. 586/1992 Sb., o dani z příjmu, zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční a mnohé 
další zákony, kterým podléhá tato forma podnikání.   
Jako legislativní omezení specifická pro oblast nákladní silniční dopravy lze uvést 
zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích, který upravuje 
registraci vozidel, jejich technický stav, povinnosti vlastníků, mýtné poplatky atd. Dále 
je důleţitá Evropská dohoda o práci osádek vozidel v mezinárodní dopravě (AETR), 
upravující maximální dobu řízení vozidla a délku povinných bezpečnostních přestávek 
osádky. Dohoda upravuje také automatické kontrolní zařízení zaznamenávající průběh 
jízdy (tachografy), které jsou od roku 2006 instalovány do všech nákladních vozidel. 
V souvislosti s touto skutečností se zpřísnila i kontrola pracovní doby řidičů.  
Dále k 1.1.2015 došlo na základě nařízení vlády ČR č.240/2014 Sb.  k navýšení sazeb 
mýtného a současně byl zaveden nový tarif pro vozidla spadající do emisní kategorie 
EEV. Před účinností tohoto nařízení platila jednotná tarifní sazba pro vozidla spadající 
do kategorie EURO 5 a vyšší, která pro vozidla se čtyřmi a více nápravami činila 4,12 
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Kč/km za dálnice a rychlostní silnice v časovém horizontu mimo pátek mezi 15. – 20. 
hodinou (v tuto dobu činila sazba 5,88 Kč/km). 
Tabulka 3: Sazby mýtného v ČR (Kč/km) (Zdroj: Mytocz, online cit. 30-04-2015). 
Emisní třída EURO 5 EEV 
počet náprav 4+ 4+ 
dálnice a rychlostní 
silnice 
4,52 4,12 
       -pátek 15-20 h 6,46 5,88 
silnice I. třídy 2,15 1,96 
       -pátek 15 - 20 h 3,07 2,8 
 
Došlo tedy ke zvýšení tarifní sazby u emisní kategorie EURO 5 a pro novou kategorii 
EEV byla pouţita sazba EURO 5+ z předchozí doby. Následující tabulka srovnává 
velikost mýtných poplatků za dálnice a rychlostní silnice s vybranými evropskými 
zeměmi (hodnoty jsou přepočteny na českou měnu dle kurzu ČNB k 30. 4.2 015). 
Tabulka 4: Mýtné poplatky (Kč/km) vybraných zemí (Zdroj: Tolls, online cit. 30-04-2015) 
 Země EURO 5 EEV 
Německo 4,17 4,17 
Rakousko 10,83 9,79 
Slovensko 4,97 4,97 
Benelux 
denní sazba: 219 Kč 
týdenní sazba: 905 Kč 
roční sazba: 34 288 Kč 
Francie  zpoplatněné jen konkrétní úseky 
Itálie zpoplatněné jen konkrétní úseky 
Polsko zpoplatněné jen konkrétní úseky 
Švýcarsko daň za vyuţívání silničních úseků 
 
Ekonomické faktory 
Mezi nejvýznamnější ekonomické faktory působící na podnik, patří určitě hrubý domácí 
produkt (HDP). Tento ukazatel určuje výkonost ekonomiky daného státu, jejíţ vývoj má 
dopad i na nákladní dopravu. Jestliţe výkonost ekonomiky stoupá, podnikům se daří  
a roste poptávka po přepravních sluţbách. Pokud však HDP klesá, ekonomika zpomalí  
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a sníţí se kupní síla, coţ znamená pokles poptávky po dopravě. Níţe uvedený graf 
zachycuje meziroční vývoj HDP České republiky. 
 
Graf 2: Vývoj HDP ČR (Zdroj: ČSÚ 2015) 
Z grafu je patrné, ţe mezi roky 2009 a 2010 je patrný prudký růst, po kterém přišel 
pokles. Od roku 2013 však HDP stoupá a dle prognóz České národní banky by mělo 
v roce 2015 vzrůst o 2,6 % a v roce 2016 o 3 procentní body. Lze tedy předpokládat 
pozitivní vývoj v oblasti nákladní přepravy.  
 
Graf 3: Aktuální meziroční růst HDP ve vybraných zemích (Zdroj: Eurostat 2015) 
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Obdobná situace je i v ostatních evropských zemích. Z  grafu aktuálního meziročního 
růstu HDP vybraných zemí, je patrné, ţe v převáţné většině z nich je meziroční nárůst 
kladný. Dá se tedy predikovat (tak jako v ČR) pozitivný vývoj v oblasti nákladní 
přepravy ve většině těchto zemí.  
Srovnáme-li vývoj HDP v zemích, kde společnost dosud nepůsobí, nejlepších výsledků 
dosáhlo Lucembursko a Polsko. Malá rozloha Lucemburska však znamená málo 
příleţitostí, a tak by se s ním měly uvaţovat Belgie a Nizozemí, které s ním tvoří 
společenství. Obě tyto země zaznamenaly meziroční nárůst větší jak 1%.  
Z grafu č. 4 vyplývá, ţe na trh dopravních sluţeb v České republice měla největší dopad 
celosvětová hospodářská krize. Během jejího trvání došlo k poklesu mnoţství 
přepravovaného materiálu asi o 22 procentních bodů. V roce 2013 je patrný růst, který 
trvá aţ do současnosti. Při srovnání mnoţství přepravovaného materiálu s vývojem 
HDP zjistíme, ţe tyto dvě křivky spolu úzce souvisejí. Silniční doprava je poměrně 
hodně závislá na velkém mnoţství odvětví ekonomiky, tedy i vývoji HDP. Jedná se o 
poměrně stabilní odvětví, a dle predikcí ČNB ohledně růstu hrubého domácího 
produktu v následujících letech, by měla vykazovat stále mírný růst.   
 
Graf 4: Množství přepravovaného materiálu v ČR (Zdroj: ČSÚ 2015) 
V následujícím grafu je zobrazen vývoj mnoţství přepravovaného materiálu 
v evropských zemích, ve kterých společnost dosud nepůsobí, a které dle meziročního 
růstu HDP vykazují nejlepší vývoj. V tomto srovnání si nejlépe stojí Polsko, které 
zaznamenává strmý nárůst mnoţství přepravovaného materiálu. Tento nárůst ani nijak 
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výrazně neovlivnila ekonomická krize. Situace v Belgii, Nizozemsku a Lucembursku je 
spíše stabilní a ekonomickou krizí příliš neovlivněná, avšak mnoţství přepravovaného 
materiálu od roku 2012 mírně roste.  
 
Graf 5: Množství přepravovaného materiálu ve vybraných zemích (Zdroj: Eurostat 2015) 
 
 
Graf 6: Vývoj cen nafty v ČR (CCS, cit. online 03-05-2015) 
Pozitivní ekonomickým faktorem byl i pokles cen nafty, ke kterému došlo od podzimu 
loňského roku. Jelikoţ pohonné hmoty tvoří cca 30% celkových nákladů společnosti, 
došlo tak k jejich významnému sníţení. 
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Sociální faktory 
Mezi sociální faktory ovlivňující dopravu lze zařadit rozvoj infrastruktury. Zvyšující se 
délka dálniční sítě je pozitivním faktorem, jelikoţ přeprava po dálnici je daleko 
efektivnější. 
Tabulka 5: Délka dálniční sítě vybraných zemí v km (Zdroj: Ročenka dopravy 2013) 
 Země 2009 2010 2011 2012 2013 
Česká republika 729 734 745 751 776 
Belgie 1 763 1 763 1 763 - - 
Itálie 6 661 6 668 6 668 - - 
Německo 12 813 12 819 1 2845 - - 
Nizozemí 2 637 2 631 - - - 
Rakousko 1 696 1 719 1 719 - - 
Francie 11 163 11 392 11 412 - - 
Slovensko 391 416 419 - - 
Polsko 849 857 1070 - - 
Lucembursko 152 152 152 - - 
 
Srovnáme-li délku dálniční sítě s rozlohou konkrétní země, z tabulky vyjde nejhůře 
Polsko. Skutečnost, ţe dosahuje podobné rozlohy jako Německo a současně má asi o 11 
tisíc kilometrů dálnic méně, poukazuje na velmi špatný stav infrastruktury. Komunikace 
jsou navíc zastaralé a ve špatném stavu, coţ znamená, ţe vozidla najedou méně 
kilometrů při vyšší spotřebě pohonných hmot, ale také stoupá jejich poruchovost  
a doprava tek není příliš efektivní. Opakem jsou Německo, Francie, Rakousko, Belgie, 
Nizozemsko a Lucembursko, které mají vzhledem ke své rozloze infrastrukturu na 
dobré úrovni. 
V České republice začíná pomalu klesat i počet a kvalita řidičů nákladních automobilů. 
Do 31.12.2004 produkovala Armáda České republiky prostřednictvím základní 
vojenské sluţby velké mnoţství zkušených řidičů s řidičským oprávněním skupiny C. 
Právě tito lidé dnes tvoří většinu řidičů (z důvodu stárnutí se tato základna stále sniţuje) 
a přírůstek i kvalita (nedostatek praxe) nových je oproti dřívějšímu stavu daleko niţší.  
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Technologické faktory 
Faktor, který nejvýznamněji ovlivňuje chod firmy, je její vozový park, který je popsán 
v samostatné kapitole. Právě jeho obnova je pro společnost klíčovou otázkou. Nové 
nákladní automobily se vyznačují niţší spotřebou PHM, niţší poruchovostí a niţší 
emisní normou, coţ znamená příznivější dálniční poplatky a silniční daň. Společnost si 
tyto skutečnosti plně uvědomuje a snaţí se sledovat současné trendy vývoje a vozový 
park pravidelně obměňovat, coţ se jí poměrně daří.  
 
Graf 7: Stáří nákladních vozidel v ČR (Zdroj: Ročenka dopravy 2013) 
3.4.2 Porterův model pěti sil 
Rivalita mezi existujícími podniky 
Strategická poloha České republiky vytváří poměrně silný trh dopravních sluţeb. 
Rivalita mezi poskytovateli standardních přeprav je poměrně vysoká, ale společně 
s rostoucími poţadavky na specifičnost přepravy klesá. Dotčený subjekt si během svého 
působení získal poměrně slušné jméno, jelikoţ právě vysoká kvalita poskytovaných 
sluţeb je pro spoustu zákazníků klíčová. V okrese, kde působí, došlo k samovolnému 
rozdělení trhu mezi jednotlivé dopravce, a tak je rivalita na poměrně nízké úrovni.  
V následující tabulce č. 8 je uveden výčet nejvýznamnějších konkurentů z nejbliţšího 
okolí společnosti.  
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Hrozba vstupu nových konkurentů 
Problém vstupu nových konkurentů do oblasti nákladní silniční dopravy jsou vedle 
vysokých vstupních investic do vozového parku, hlavně potřebné provozní vstupy. 
Cena pohonných hmot, dálniční poplatky, mzdy atd. přestavují vynaloţení nemalých 
finančních prostředků hned na začátku podnikání.  
Vezmeme-li v potaz, ţe splatnost vystavených faktur je 60 – 70 dní (reálně 80 – 90), tak 
bude nově vzniklá společnost bez jakéhokoliv příjmu skoro po tři měsíce.  
Tabulka 6: Průměrné měsíční náklady na provoz nového vozidla (Zdroj: vlastní zpracování na 
základě informací od dotčeného subjektu) 
Náklady Kč/měsíc 
PHM 75 000 Kč 
mýtné 25 000 Kč 
mzdy 50 000 Kč 
údrţba vozidla 12 800 Kč 
Celkem 162 800 Kč 
Průměrné měsíční náklady na provoz jednoho nákladního automobilu jsou 162 800 Kč 
za jeden měsíc, coţ dělá 488 400 Kč za tři měsíce. Přičteme-li k této částce pořizovací 
cenu nové soupravy (s ojetým vozem nemá smysl začínat podnikání, jelikoţ se náklady 
na jeho provoz podstatně zvyšují, a to díky vyšší spotřebě PHM, vyšším dálničním 
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poplatkům a zvýšené poruchovosti) 3 000 000 Kč – 3 750 000 Kč, dostaneme se na 
částku pohybující se kolem 4 000 000 Kč, kterou musí mít začínající společnost 
k dispozici.  
Nezbytné jsou však i zkušenosti, jelikoţ správné a efektivní řízení dopravy vede ke 
zrychlení přepravy a sníţení nákladů s ní spojených. 
Vedle hrozby vstupu nových konkurentů z řad dopravních společností, která je poměrně 
nízká, existuje i hrozba podstatně vyšší. Na trh můţe vstoupit spediční společnost, která 
nedisponuje svým vlastním vozovým parkem, ale pouze zprostředkovává jednotlivé 
přepravy. Funguje tedy jako třetí osoba mezi dopravcem a odběratelem. Vzhledem 
k tomu, ţe zřizovací náklady takovéto společnosti jsou v porovnání s dopravní firmou 
zanedbatelné, je nutné toto riziko brát v potaz.  
Hrozba substitutů 
Hrozba přímých substitutů v nákladní dopravě je minimální. V tomto oboru existuje 
spíše uvnitř sektoru, a to mezi jednotlivými druhy dopravy (silniční, ţelezniční, 
lodní…). Volba mezi jednotlivými typy závisí především na charakteru přepravy 
(mnoţství, cena, rychlost, vzdálenost…), a tak není moţné predikovat její vývoj.  
Dle klasifikace ekonomických činností CZ-NACE, je silniční doprava nejčastěji 
vyuţívanou formou přepravy. Vyuţívá se při dopravě cca 72 % tonáţe přepravovaného 
materiálu. Právě její flexibilita (zboţí lze přepravovat přesně na místo dodání bez 
dalších časově a finančně náročných překládek) je pro spoustu podniků klíčovým 
faktorem při volbě druhu přepravy. Důleţitá je i zeměpisná poloha České republiky, 
která je předpokladem pro dobře se vyvíjející trh dopravních sluţeb. Sousedství 
s Německem staví české dopravce do kontaktu s logistickým jádrem Evropy. 
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Graf 8: Využití pozemní nákladní dopravy v EU v roce 2012 (Zdroj: Eurostat 2015) 
Vyjednávací síla dodavatelů 
Pro potřeby společnosti působící v autodopravě jsou nejvýznamnějšími dodavateli 
firmy, které působí ve strojním (dopravní prostředky, náhradní díly…)  
a petrochemickém průmyslu (pohonné hmoty). Analýza dodavatelů, bude tedy vycházet 
převáţně z těchto dvou oborů. 
Z oblasti strojního průmyslu je pro společnost nejvýznamnějším dodavatelem firma 
Volvo Group Czech Republic, s.r.o., která se zaměřuje na prodej dopravních prostředků, 
jejich servis a prodej náhradních dílů. Z důvodu, ţe dotčený subjekt je poměrně 
významným klientem, je jejich vyjednávací síla spíše nízká. Snaţí se poskytovat 
výhodné podmínky tak, aby si svého udrţeli. Pokud by se však na jejich přístupu 
cokoliv změnilo, je pro podnik poměrně jednoduché a levné přejít k jinému dodavateli. 
Ostatní dodávky materiálu a sluţeb jsou realizovány spíše jednorázově, bez vytváření 
vztahu s prodejcem.  
Z oblasti petrochemického průmyslu je významný nákup pohonných hmot, jejichţ 
spotřeba tvoří přibliţně třetinu nákladů společnosti. Je však nutné podotknout, ţe se 
jedná spíše o komoditu a velkou část jejich ceny tvoří neovlivnitelné poloţky (cena ropy 
vy světě, spotřební daň a clo). Z tohoto důvodu zde není příliš mnoho prostoru pro 
vyjednávání. Rozhodujícím faktorem je aţ marţe prodejců pohonných hmot, jelikoţ  
i velmi malý rozdíl v ceně nafty dokáţe firmě při jejím obrovskému objemu podstatně 
72% 
17% 
6% 
5% 
silniční
železniční
lodní
ropovody
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ušetřit. Volba a přechod mezi konečnými dodavateli je však prakticky bez nákladů,  
z čehoţ plyne jejich slabá vyjednávací síla. 
Vyjednávací síla odběratelů 
Analyzovat vyjednávací sílu odběratelů je v tomto oboru poměrně komplikované. 
Nákladní doprava je poměrně široký obor a škála jeho zákazníků také. Postavení 
zákazníka bude odlišné při vnitrostátní přepravě malého balíku či při stabilní zakázce na 
přepravu několika kamionů týdně přes celou Evropu. Nicméně dále zhodnotím základní 
aspekty ovlivňující pozici zákazníka vůči dodavateli přepravních sluţeb. 
Faktorem, který významně posiluje pozici zákazníka je velký počet poskytovatelů 
přepravních sluţeb. Pokud nemá zákazník speciální poţadavky a jde mu pouze  
o standardní přepravu, můţe si mezi těmito společnostmi poměrně snadno vybírat. 
Náklady na změnu dodavatele jsou pro zákazníka prakticky nulové, z čeho plyne, ţe 
nejvýznamnějším rozhodovacím faktorem je pro spoustu zákazníků pouze cena 
přepravy.  
Tuhle silnou pozici zákazníka poněkud sniţuje skutečnost, ţe přeprava je pro většinu 
společností klíčovým faktorem k jejich fungování. Velké mnoţství zákazníků si tento 
fakt uvědomuje a při výběru dodavatele přepravních sluţeb se nerozhoduje jen podle 
ceny, ale zajímá je i kvalita nakupovaných sluţeb. Některé, zejména zahraniční 
společnosti, vyţadují pro realizaci přeprav svého materiálu pouze dopravce disponující 
certifikátem kvality ISO 9001. Tyto přepravy jsou však lépe placené, v průměru o 2 Kč 
na kilometr. 
V současné době jsou nejvýznamnějšími zákazníky společnosti výrobci jízdních kol 
BPS Bicycle Industrial s.r.o. a MASTER BIKE s.r.o., působící v šumperském okrese. 
Tyto dvě společnosti vyuţívají přepravy pomocí vozidel se systémem BDF, coţ je staví 
do pozice, kdy jejich vyjednávací síla není tak vysoká, jelikoţ tento druh přeprav 
v okrese nikdo jiný neposkytuje.  
U ostatních odběratelů je vyjednávací síla podstatně vyšší, jelikoţ ve většině případů 
vyuţívají klasických přeprav. Rozhodují se tedy většinou dle ceny a kvality 
poskytovaných sluţeb. Někteří z nich, jak je patrné z následujícího grafu, jsou však 
s poskytovanými sluţbami natolik spokojeni, ţe je vyuţívají opakovaně. Například 
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některé společnosti (Saint-Gobain Construction pruducts CZ a.s.), které byly 
příleţitostnými odběrateli, projevily zájem o trvalou spolupráci. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
.  
3.5  Analýza vnitřního prostředí společnosti 
3.5.1 Analýza 7 S 
Poslání firmy spočívá v poskytování sluţeb v oblasti vnitrostátní a mezinárodní 
nákladní silniční dopravy.  
Vize společnosti je zaloţena na poskytování co nejkvalitnějších sluţeb v oblasti 
mezinárodní nákladní dopravy. Právě kvalita a vysoká míra profesionality je základem 
pro spokojenost zákazníka a jeho další spolupráci s danou firmou. 
Strategie – pro poskytování co nejkvalitnějších sluţeb v oblasti nákladní dopravy, 
společnost provádí prostřednictvím neustálé modernizace vozového parku (niţší 
spotřeba PHM, emise, poruchovost), která se tak nejenom odráţí ve sníţených 
nákladech na dopravu, ale i k jejímu zefektivnění. Společnost se také snaţí jakkoli 
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vyhovět poţadavkům svých odběratelů a získat si tak naprosto spokojeného zákazníka, 
který by byl ochoten s firmou dále spolupracovat 
Spokojený zákazník je pro firmu klíčový, jelikoţ s jeho návratem stoupají i jeho nároky 
na nakupované sluţby a navyšuje se i jejich mnoţství, jelikoţ se snaţí všechny své 
přepravy realizovat právě za pomocí dopravce, se kterým je naprosto spokojen. Tato 
skutečnost umoţňuje podniku další rozvoj do budoucna. 
Součástí strategie firmy je i dosaţení maximální harmonie uvnitř pracovního kolektivu. 
Je kladen důraz na vytvoření přátelské atmosféry, moderního zázemí a sociálních jistot 
zaměstnanců. 
 
Struktura – společnost vyuţívá „klasickou“ liniovou strukturu, která je typická pro 
malé podniky. Na nejvyšším stupni působí jednatel, který řídí a zabezpečuje chod 
celého podniku. Jemu se přímo zodpovídá administrativní oddělení se dvěma 
zaměstnanci a dva dispečeři, kteří mají na starost čtrnáct řidičů a delegují mezi ně 
pracovní úkoly.  
 
Obrázek 7: Struktura společnosti (Zdroj: vlastní zpracování) 
Systémy řízení – Informační systém je ve firmě na dobré úrovni. Dispečeři vyuţívají 
spediční databanku RaalTrans, coţ je jedna z největších databází dopravních informací 
v Evropě a vyuţívá ji přes 16 000 firem. Současně je vyuţíván i software Doprava 
2000, slouţící ke shromaţďování veškerých informací o jednotlivých vozidlech 
společnosti.  
Jednatel 
  Administrativní   
odděleni 
Dispečing 
Řidiči 
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Významný je i software Dynafleet dodávaný přímo výrobcem nákladních automobilů 
Volvo, který umoţňuje detailně sledovat ekonomiku jízdy kaţdého řidiče a technické 
informace kaţdého vozidla.  
Pro komunikaci s řidiči se ve velké míře vyuţívá O2 SMS Manager, jehoţ pomocí se 
distribuují informace o následujících přepravách. Dále se ve firmě vyuţívají klasické 
komunikační kanály, jako jsou internet a mobilní telefony. 
 
Styl manažerské práce – způsob vedení společnosti lze jednoznačně klasifikovat jako 
autoritativní styl vedení. Hlavní osobou, která řídí a zabezpečuje chod celé firmy je její 
jednatel, jehoţ dominantní postavení je zaměstnanci plně respektováno. Současně je 
však nutné podotknout, ţe se jednatel snaţí maximálně vyhovět poţadavkům svých 
zaměstnanců a navodit tak ve společnosti příznivou atmosféru. 
 
Spolupracovníci – společnost zaměstnává 21 zaměstnanců, kteří ve firmě působí jiţ 
řadu let a tvoří tak silný kolektiv. Fluktuace zaměstnanců je nízká, coţ způsobuje jejich 
velice dobré finanční ohodnocení a kvalitní zázemí spolu s kvalitním vozovým parkem.  
Zaměstnanci také mohou za své pracovní nasazení (rychlost a ekonomický styl jízdy)  
a zodpovědnost, získat řadu odměn a benefitů, coţ je motivuje k lepší práci.  
 
Schopnosti – jednatel společnosti působí v oblasti dopravy jiţ 25 let a sám pracoval 
řadu let i jako řidič a dispečer. Takto získané zkušenosti mu v současné době usnadňují 
řízení podniku. Oba dispečeři sami začínali ve společnosti jako řidiči, a tak na základě 
svých dřívějších zkušeností dokáţí delegovat reálné úkoly. V řadách řidičů jsou ve 
většině případů zkušení pracovníci s více jak desetiletou praxí v řízení nákladních 
automobilů.   
 
Sdílené hodnoty -primárním cílem této oblasti je vytvořit přátelskou atmosféru ve 
společnosti. Za tímto účelem byl zaloţen firemní amatérský cyklistický tým, ve kterém 
můţou působit jak zaměstnanci, tak jejich děti. Dobrý kolektiv a přátelská atmosféra ve 
společnosti, společně se skutečností, ţe většina zaměstnanců v podniku působí jiţ řadu 
let, umoţnily nadřízeným poznat chování svých podřízených. Vedení se tak snaţí 
v maximální moţné míře vyuţívat silných stránek svých zaměstnanců a naopak se 
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vyhýbá jejich slabým stránkám. Díky tomuto se daří delegovat úkoly tak, aby konkrétní 
přepravy byly co nejefektivnější. 
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Závěr 
Cílem této bakalářské práce bylo na základě analýzy vnitřního a vnějšího prostředí 
dotčeného subjektu, navrhnout strategii rozvoje tohoto podniku s důrazem na jeho trţní 
expanzi. Naplnění stanoveného cíle bylo v práci rozděleno do tří částí. V první, 
teoretické části, jsem na základě odborné literatury shrnul základní údaje o malých a 
středních podnicích, popsal strategické řízení podniku a v práci pouţité analýzy (externí 
a interní).  
Ve druhé, analytické části práce, jsem se zaměřil na získání detailních informací  
o zkoumaném podniku, ale také o okolí, ve kterém působí. Byla zde popsána historie 
podniku a jeho aktuální stav. V této části práce byla také provedena analýza vnějšího 
(PEST analýza a Porterův model pěti sil) a vnitřního (7S analýza a finanční analýza) 
prostředí, na základě kterých byly stanoveny, jak silné a slabé stránky zkoumaného 
podniku, tak i jeho příleţitosti a hrozby. Tyto údaje byly shrnuty do SWOT matice, 
která slouţila jako východisko pro třetí část práce, ve které byly stanoveny vlastní 
návrhy řešení, vedoucí k naplnění cíle práce, kterým byl návrh strategie podniku 
s důrazem na trţní expanzi. Ke kaţdému návrhu byl také uveden jeho přínos. 
Dotčený subjekt působí na trhu s nákladní dopravou 14 let a za tuto dobu si dle mého 
názoru dokázala získat poměrně silnou základnu spokojených zákazníků. Jejich snaha 
poskytovat komplexní, co nejkvalitnější sluţby ji odlišuje od většiny konkurentů. Líbí 
se mi také její osobní přístup k zákazníkům a snaha řešit veškeré problémy, i kdyţ to 
není úplně nutné. Tento přístup je také odrazem charakteru jeho jednatele, kterému jsem 
mimo jiné vděčný za jeho ochotu. Doufám, ţe návrhy plynoucí z této práce budou pro 
společnost přínosné a přeji ji tím mnoho úspěchů v dalším rozvoji. 
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Seznam příloh 
Příloha 1 – Systém BDF 
 
 
L = 7.450 mm   B = 2.550 mm   H = 2.700 mm   L1 = 7.300 mm   B1 = 2.460 mm   H1 = 2.480 mm   C = 2330 mm  
G = 5853    E = 1320 mm 
 
